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BOLETIN 


DEL 


REVISTA  TRIMESTRAL 


TRABAJO.  POTENCIA  Y  RENDIMIENTO 


«m 

Mecánicamente  considerada  la  palabra  trabajo,  tiene  otra  acep¬ 
ción  distinta  de  la  que  se  le  dá  vulgarmente.  Trabajo,  es  vencer  una 
resistencia.  ’  J  X 

Supongamos  que  un  hombre  trata  de  leuantar  un  pesado  bloque, 
un  gran  eje,  etc.,  y  dada  la  insuficiencia  de  sus  fuerzas  no  lo  consi¬ 
gue,  y  supongamos  que  ese  mismo  hombre  coge  un  cubo  de  agua, 
una  pequeña  pieza  de  maquinaria,  etc.,  y  consigue  elevarlos  a  una 
altura  determinada.  Analicemos  si  hay  o  no  trabajo  en  los  dos  ca- 
sos,  o  cuando  s{  y  cuando  no. 

En  el  primer  caso  al  tratar  de  levantar  un  gran  bloque,  un  eje, 
tera,  heñios  supuesto  que  no  lo  consiguió,  es  decir,  no  venció 
nguna  resistencia,  luego  no  hay  trabajo,  sin  embargo,  en  el  se¬ 
do  caso  ha  conseguido  elevar  a  una  altura  determinada  un  cubo 
gua,  una  pequeña  pieza  de  maquinaria,  etc.,  es  decir,  ha  vencido 
resistencia,  luego  hay  trabajo. 

Si  varían  el  peso  elevado  y  la  altura  tendremos  evidentemente 
que  el  trabajo  ejecutado  será  mayor  o  menor  y  podrá  compararse 


o  con  otro  en  cada  caso  y  por  tanto  serán  también  susceptibles 
medirse. 

Si  el  peso  es  p  y  la  altura  h  el  trabajo  será 

W=clevar  el  peso  p  a  la  altura  h. 

BY  de  la  misma  manera,  si  el  peso  es  />'  y  la  altura  A',  el  trabajo 
•  será  ‘  ’  J 


sera 

'  W  —elevar  el  peso  p  a  la  altura  A  . 

El  trabajo  W,  es  un  trabajo  determinado  que  podrá  ser  mayor 

wm 


w '  s.  ** 

M v- 


i  v?v  •, .  ’ v  ’  * 
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W'  =  elevar  el  peso  p  a  la  altura  li 
luego  W  =  W'  +  W* 

y  por  tanto  W  >.  W' 

es  decir,  el  trabajo  es  mayor,  cuanto  mayor  sea  la  altura  a  t|uc 
eleva,  siendo  constante  el  peso  elevado. 

Ya  una  vez  vistas  los  dos  casos  anteriores,  es  intuitivo  que 
varían  a  la  vez  el  peso  p  y  la  altura  /»,  variará  el  trabajo  y  podrá  s 
mayor,  igual  o  menor,  puesto  que  una  variable  p,  por  ejemplo,  pi 
de  aumentar  y  7i  disminuir,  de  manera  que  el  trabajo,  según  hemos 
dicho,  sea  mayor,  igual  o  menor. 

Si  el  peso  es  un  kilogramo  y  la  altura  un  metro  el  trabajo  será 

W  =  elevar  un  kg.  a  un  m. 

Pero  un  kilogramo  en  el  sistema  métrico  decimal  es  la  unidad 
usual  y  el  metro  lo  es  también,  luego  elevar  la  unidad  de  peso  a  la 
la  unidad  de  altura  será  evidentemente  la  unidad  de  trabajo,  que  re¬ 
cibe  el  nombre  de  Kilográmetro ,  y  que  en  abreviatura  se  escribe  kgm. 

Si  el  peso  elevado  a  un  metro  fuesen  dos  kilogramos  el  trabajo 
será 

W  ==  elevar  dos  kgs.  a  un  m. 

•  / 

=  elevar  un  kg.  a  un  m.  +  un  kg.  a  un  m. 
pero  elevar  un  kg.  a  un  m.  =  un  kgm. 

1 

luego  elevar  un  kg.  a  un  ni.  -f-  elevar  un  kg.  a  un  m. 

=*  dos  kgms. 

-  ■'*  * 

Y  de  la  misma  manera  si  fueran  n  kgs.  el  trabajo  será 

-•V:V''  •  •  y  ,  y,  ,  . 

W  —  elevar  un  kg.  a  un  m,  +  elevar  un  kg.  a  un  m.  +... 

<■'*.  -  *f  elevar  un  kg.  a  un  m.  -f... 

,  *  •  •  •'  * 

=  n  kgms.  *  . 

« 

en  lugar  de  ser  la  altura  un  metro  fuesen  dos  el  trabajo  será 
W  =  elevar  n  kgs.  a  un  m  +  elevar  n  kgs.  a  un  m. 

—  n  kgms.  4-  m  kgms. 

=  dos  n,ksfnis. 

Y  si  en  lugar  de  ser  dos  metros  fuesen  m  metros  el  trabajo  será 

‘H- 
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Y  llamando  F  al  peso  o  fuerza,  puesto  que  el  peso  es  una  fuerza 
y  e  a  la  altura  o  espacio  tendremos 

W  —  Fe  kgnis. 

Si  la  fuerza  F  es  constante  y  sobre  un  eje  horizontal  a  b  toma¬ 
mos  el  espacio  c  y  sobre  una  perpendicular  a  ésta  (fig  i.*)  la  fuer¬ 
za  F,  ambos  a  una  escala  determinada,  tendremos  que  el  área  del 
abad  será 

A  —  a  b  .  a  d 


luego 


luego 


a  b  =  e  y  n  d  =  F 
A  =  F  c 
F  e  ==  W 
'  A  =  W 


lo  que  nos  dice  que  el  trabajo  de  una  fuerza  constante  F  sobre  un 
espacio  c  se  puede  representar  gráficamente  por  un  retángulo  que 
tiene  por  base  el  espacio  e  y  por  altura  la  fuerza  F. 

Si  la  fuerza  fuese  variando  y  aumentase  o  disminuyese  de  inten¬ 
sidad  en  las  iguales  e,  c„  es,  e,...  tendremos  que  el  trabajo  total,  será, 
evidentemente  la  suma  de  los  trabajos  parciales. 

W  =  Fe  +  Fte, +F,e,  +  ... 


e,  —  es  =  e,  — . . . 


luego 


W  =  Fe  4*’F,  e  +  F,e  + ... 
—  e  (  F  +  F,  4*  F,  4-  . . . ) 


Si  multiplicamos  y  dividimos  el  segundo  miembro  de  la  ecua¬ 
ción  anterior  por  n  número  de  fuerzas  la  igualdad  no  altera,  luego 

W  =  e(F+  F,  +  F,  +  ...)  — 


_  „  r  F  +  F,  +  F,  +  ...  . 

—  n  e  - - -  (x) 


Pero  adviértase  en  sil  representación  gráfica,  que  será  evidente* 
mente  la  indicada  en  la  fig.  x  o  sean  los  rectángulos  Fe  +  F,  e  4" 
la  cantidad  o  producto  n  e  es  igual  al  espacio  total  E 


n  c  =  E 
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Y  el  cociente 

F  +  F,  +  F,  4- .  .  . 
n 

es  igual  a  la  media  aritmética  de  las  fuerzas  F,  Fi,  F„  .. . 

F  -f-  F,  4-  Ft  4~  Fna 

n 

Sustituyendo  estos  valores  en  la  ecuación  (i)  tendremos 

W  =  FmE 

Esto  nos  dice  que  el  trabajo  es  igual  a  la  fuerza  media  por  el  es¬ 
pacio  total. 

Ahora  bien,  la  representación  gráfica  de  este  trabajo,  puede  ser 
la  indicada  en  la  fig.  2  o  también  la  del  rectángulo  fig.  3,  a  b  e  d  que 
tiene  por  base  el  espacio  E  y  por  altura  la  fuerza  Fm. 

Si  la  fuerza  fuese  variable  y  aumentase  o  disminuyese  de  inten¬ 
sidad  en  los  espacios  distintos  e,  e„  e„  e, . . .  tendremos  que  el  tra¬ 
bajo  total  será  la  suma  de  los  trabajos  parciales, 

W  =  F  c  4-  F,  c,  4“  F,  en  4*  . . . 

’  =  S  F  e 

La  representación  gráfica  de  éste  trabajo  será  la  serie  de  rectán¬ 
gulos  F  e,  F,  e„  F,  e„  . . .  (fig.  4*) 

Supongamos  que  los  espacios  e,  e„  e,  , . .  admiten  un  espacio  co¬ 
mún  e  que  está  contenido  en  ellos  un  número  exacto  de  veces  y’que 
por  los  puntos  que  determina  el  espacio  e  levantamos  perpendicu¬ 
lares  como  indica  la  figura  que  nos  darán  el  valor  de  las  fuerzas  en 
los  espacios  e',e,... 

’  Supongamos  que  en  el  espado  e  está  contenido  n  veces  el  espa-  » 
cío  que  en  el  espacio  e,  está  contenido  »,  veces  el  ^espacio  e\  que 
en  el;.,  y  tendremos  según  el  caso  anterior 

W  e  F  4-  e'  F  4-  .  •  4-  e  F,  4-  C  F,  4-  . .  4-  e*  F,  4-  e'  F,  4-  . . 

e'  { F  4-  F  4“  •  •  4~  F,  4-  F,  4-  . . .  Fa  -f-  F,  4-  . .  • ) 

*=  c'  {  n  F  4-  a,  F,  +  n,  F,  4  . .. ) 

Sí  multiplicamos  y  dividimos  el  segundo  miembro  de  la  ecua¬ 
ción  anterior  por  »'  número  de  veces  que  el  espacio  F  está  conteni¬ 
do  en  el  total  E,  la  igualdad  no  altera. 

t 

W  =  e'(n  F  4  n,  F,  +  «i  F,  +  ...) 
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l’cro  el  producto  n’  e  es  igual  al  espacio  total  E 


Y  el  cociente 


n'  e'  =  E 


n  F  4~  u,  F,  4~  n,  F2  4~  . . . 


es  igual  a  la  inedia  aritmética,  de  todas  las  fuerzas  que  parten  por 
los  puntos  en  que  divide  el  espacio  c  al  total  E 


Fm  = 


_  n  F  -f-  n,  F,  4~  n,  F,  4~  . . . 


Y  sustituyendo  estos  valores  en  la  ecuación  (2)  tendremos 

W  =  Fm  E 

Lo  que  nos  dice  que  el  trabajo  es  igual  al  producto  del  espa¬ 
cio  E,  por  la  fuerza  media  Fm. 

Ahora  bien,  la  representación  gráfica  de  este  trabajo  puede  ser  la 
indicada  en  la  fig.  4  o  también  la  de  un  rectángulo  a,  b,  c,  d,  (figu¬ 
ra  3)  que  tiene  por  base  el  espacio  E  y  por  altura  la  fuerza  me¬ 
dia  Fm. 

Si  en  lugar  de  tener  como  liemos  visto  antes,  un  espacio  e'  co¬ 
mún  a  todos  los  espacios,  supongamos  que  no  admiten  unidad  co¬ 
mún,  el  trabajo  total,  como  siempre  será  la  suma  de  los  trabajos  par¬ 
ciales  y  su  representación  gráfica  (fig.  4)  una  serie  de  rectángulos, 
que  tienen  por  bases  los  espacios  e,  e„  e*, . ..  y  por  alturas  las  fuer¬ 
zas  F,  F„  Fs,  ...  « 

Si  la  fuerza  fuese  variando  constantemente,  es  decir,  en  los  es¬ 
pacios  e,  c,,  e, .. .  infinitamente  pequeños,  la  representación  gráfica 
del  trabajo  efectuado  por  una  continuación  sucesiva  de  fuerzas,  se¬ 
ría  una  serie  de  rectángulos,  cuya  suma  será  el  trabajo  total,  de  ba¬ 
ses  infinitamente  pequeñas,  y  sus  bases  altas,  que  serian  puntos, 
constituirían  una  curva  continua  y  el  área  de  esta  figura  será  el 
valor  del  trabajo  fig.  5.  Ahora  bien,  esta  área  puede  determinarse  de 
dos  maneras,  por  el  método  de  los  trapecios  y  por  la  fórmula  de 
Simpson.  •  ' 

.Evidentemente  el  área  sería  igual  a  la  suma  de  las  áreas  de  los 
rectángulos  que  tienen  por  altura  el  valor  de  la  fuerza  en  el  mo¬ 
mento  en  que  recorría  un  espacio  infinitamente  pequeño,  pero  esto 
seria  imposible  hacerlo  prácticatnemte  puesto  que  no  podríamos  di¬ 
vidir  el  espacio  total  én  un  número  infinito  de  partes  iguales,  pero 
sí  podemos  hallar  el  área  de  una  manera  aproximada,  para  los  fines 
de  la  práctica,  para  lo  cual  supongamos  la  figura  dividida  en  un  nú¬ 
mero  de  partes  iguales,  cuantas  más  mejor.  La  suma  de  las  áreas  de 
los  trapecios  así  formados,  nos  dará  de  una  manera  bastante  aproxi¬ 
mada  el  área  total.  *  ■  . . 
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Ahora  bien,  el  área  de  un  trapecio  es  igual.  , 

,  11  4-  B'  , 

A  - -  h 

2 

llamando  B  y  D‘  a  las  bases  y  h  a  la  altura,  luego  área  total  de  la 
fig.  5,  considerando  rectas  las  curvas  «  b  c  ,  a  c  //,... 

A  =  A'  +  A'  +  A"  +  .  • . 

A  = ,,  Ü+Jti  +  h  IL+Ik  h  í!i±Jk  -1- . . . 


...+  h 


Bn— 1  4“  B  n 


l  B  4-  B,  +  B,  4-  B:>  4-  B,  4-  • .  ■  B  „ 


ÍB  4-  B  „ 


4-B,4-B,4-B,4-.-.4-  Bn— 1^ 


pero  el  área  de  esta  figura  según  hemos  dicho  es  el  valor  del  traba¬ 
jo,  luego 

W  =  h  (”■■?  "  4-  B,  4-  B,  4-  ■  ■  -4-  Bn— 1) 

es.decir.que  es  igual  al  producto  de  la  distancia  h,  que  hay  de  divi¬ 
sión  a  división,  por  la  suma  de  las  ordenadas  interiores  más  la  se¬ 
misuma  de  las  extremas. 

Esta  fórmula  no  es  lo  suficientemente  aproximada  más  que 
cuando  la  suma  adopta  la  forma  indicada  en  la  fig.  5  y  sus  semejan¬ 
tes,  mas  no  así  cuando  adopta  la  forma  de  la  fig.  6  y  sus  semejan¬ 
tes,  porque  en  efecto  en  la  fig.  5  perdemos  el  área  comprendida  en¬ 
tre  la  curva  a  e  b  y  la  recta  a  b,  pero  sin  embargo  ganamos  la  por¬ 
ción  comprendida  entre  la  curva  a  e  b'  y  la  recta  o  b  y  por  tanto 
queda,  casi  compensado,  de  manera  que  el  área  total  viene  bastante 
aproximada,  mas  no  sucede  así  en  la  fig.  6  sino  que  perdemos  la 
porción  comprendida  entre  la  curva  abe  y  la  recta  a  e  y  también  la 
comprendida  éntre  la  curva  a'  b‘  e  y  la  recta  a  e’;  en  este  caso  se 
emplea  otra  fórmula  más  aproximada  llamada  fórmula  de  Simpson, 
la  cual  sustituye  con  ventaja  a  la  anterior  en  todos  los  casos. 

Vamos  a  demostrarla,  para  lo  cual  empezaremos  por  un  teo¬ 
rema  preparatorio. 

Area  de  un  trapecio  en  función  de  las  tres  bases. 

Sabemos  que  el  área  de  un  trapecio  es 

B  4-  B'  ,, 


Llamando  B  y  lf  a  las  bases  y  H  a  la  altura. 

Multiplicando  y  dividiendo  el  segundo  miembro  de  la  ecuación 
anterior,  por  un  mismo  número  la  igualdad  subsiste,  luego 

n  +  u'  — , 


Bi  comprendida  entre  el  espacio  E  y  la  recta  a  d,  pero  así  perdemos 
el  área  comprendida  entre  la  curva  n  e  d  y  la  recta  a  d  y  para  recu¬ 
perar  o  compensar  esta  pérdida,  se  toma  el  valor  de  B'  =  B,  ,  luego 
área  de  un  trapecio. 

A'  =  "/,(4B, +  B  +  B,) 
y  el  área  total  la  suma 

A  =  A'  +  A'  +  A"  +  . . . 

=  7,  (4  B,  +  B  +  B.)  +  V»  (4  B,  +  B.  +  B,)  -f  7,  (4  B,  +  B,  +  B.) 
+  ..*  +  7j  (4  Bn-I  Hh  Bn-3  +  Bu  ) 

=  7i  (4  B,  +  B  +  B,  +  4  B,  -j-  B,  -1-  B4  +  4  B,  +  B,  +  B,  +  . . . 

•  •  •  4  Bn-i  +  Bn-2  |Bn) 


Pero  adviértase  que  la  suma  de  las  ordenadas  impares,  viene 
multiplicada  por  4  y  por  2  la  suma  de  las  ordenadas  pares,  a  excep¬ 
ción  de  las  ordenadas  extremas,  y  llamando  I,  a  las  impares,  P  a  las 
pares  y  E  a  las  extremas,  tendremos 

A  =  7,  (4 1  f  2  P  +  E) 

pero  el  área  de  esta  figura,  según  hemos  dicho  es  el  valor  del  traba¬ 
jo,  luego 


y  poniendo  este  nuevo  valor  en  la  ecuación  anterior  tendremos 


Este  trabajo  evidentemente  será  igual  al  producto  del  espacio 
E  por  una  fuerza  media  cuyo  valor  vendrá  dado  en  la  fórmula 


de  donde  se  deduce  que  este  trabajo  lo  podemos  representar  tam¬ 
bién  por  un  rectángulo,  fig.  3,  que  tenga  por  base  el  espacio  E  y  por 
altura  la  fuerza  Fin. 

Dos  máquinas  pueden  hacer  un  mismo  trabajo  en  tiempos  dis¬ 
tintos,  es  decir,  que  solamente  el  trabajo  hecho  no  determina  el  tra¬ 
bajo  especifico  sino  se  tiene  en  cuenta  el  tiempo  empleado  en  ejecu¬ 
tarlas,  así  dos  máquinas  de  igual  decsidad  de  trabajo  serán  aquellas, 
que  en  tiempos  iguales  hacen  trabajos  iguales.  Ahora  bien  la  rela¬ 
ción  o  trabajo  específico,  entre  el  trabajo  v  el  tiempo  empleado  en 
hacerlo,  se  llama  potencia,  luego 


Ahora  bien,  si  suponemos  la  figura  6,  dividida  en  un  número 
par  de  partes  iguales  y  mínimos  los  extremos  superiores  ay  a,  d  ye, 
e  y  c ,  . . .  como  indica  la  figura  por  medio  de  rectas,  tendremos  for¬ 
madas  una  serie  de  trapecios,  cuya  suma  sería  el  área  total,  y  el  de 
cada  uno,  según  liemos  visto,  fórmula  (3) 

A  —  7»  (4  B'  +  B'  +  B) 

Siendo  en  el  primer  trapecio  B  =  B,  B'  =  B,  y  B'  a  la  parte  de 


•  ■ 
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o  dicho  en  otros  términos,  potencia  P,  es  el  trabajo  hecho  por  uni¬ 
dad  de  tiempo  o  sea  en  un  segundo. 

La  unidad  de  potencia  será  evidentemente  el  kgm.  por  segundo, 
(pie  se  representa,  kgm:  s  pero  como  esta  unidad  es  muy  pequeña 
para  los  usos  industriales,  se  ha  convenido  en  emplear  una  unidad 
75  veces  mayor,  que  se  llama  caballo  de  vapor  cuyo  símbolo  es  HP, 
luego 

un  HP  =  75  kgm:  s: 

además  del  caballo  de  vapor  se  emplea  el  poncelet,  nueva  unidad  de 
potencia  que  vale  ioo  kgms.  s 

un  poncelet  =  ioo  kgms.  s. 

El  célebre' mecánico  inglés  Watt,  habiendo  recibido  el  encargo 
de  construir  una  máquina  de  la  potencia  de  un  caballo  animal,  eva¬ 
luó  la  de  éste  en  ser  capaz  de  elevar  33.000  libras  inglesas  a  un  pie 
de  altura  en  un  minuto. 


tando  muy  pequeña,  para  los  usos  industriales  se  ha  sustituido  por 
el  caballo — hora  o  poncelet — hora  o  sea  el  trabajo  efectuado  por  una 
máquina  de  un  caballo  o  poncelet  de  potencia,  durante  una  hora. 

Un  HP  hora  =  60  X  60  X  75  = 

=  270  000  kgms. 

U11  poncelet-liora  =  100  X  60  X  60 
=  360000  kgms. 

(Se  continuado 
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Una  libia  =  0,45341  kgs.  y 
33.000  =  33.000  X  0.45341  = 
=  14962 , 5  kgs. 
un  pie  =  0.3048  ms. 


Al  escribir  las  presentes  lineas  de  vulgarización,  pretendemos 
únicamente  refrescar  definiciones  sabidas  ya  por  muchos  de  nues¬ 
tros  lectores,  y  ordenar  algunas  ideas  acerca  de  las  unidades  em¬ 
pleadas  en  la  medida  de  los  buques,  para  que  así,  aun  aquéllos  que 
por  vivir  apartados  del  mar  tuvieron  menor  ocasión  de  familiarizar¬ 
se  con  los  términos  y  locuciones  de  la  pintoresca  nomenclatura  ma¬ 
rítima,  puedan  hacerse  cargo  mejor  de  los  datos  que  aparecen  con 
frecuencia  en  esta  Revista. 

Ciertamente  que  al  tema  110  le  falta  actualidad.  Se  la  presta,  de 
un  lado,  el  creciente  interés  que  felizmente  van  despertando  en  nues¬ 
tra  patria  las  cosas  del  mar;  de  otro,  la  guerra  submarina  que  apa¬ 
siona  los  ánimos  y  da  lugar  a  que  en  el  periódico  y  en  la  conversa¬ 
ción  se  discutan  las  opuestas  cifras  del  tonelaje  hundido  que  dan  los 
partes  de  los  beligerantes,  o  la  capacidad  constructora  de  los  astille¬ 
ros  y  las  estadísticas  de  las  marinas  de  las  diversas  naciones.  Se  ba¬ 
rajan  toneladas  a  millones,  se  comparan  características  de  buques,  y 
las  cuestiones  marítimas  llenan  columnas  de  revistas  y  periódicos, 
demostrándose  así  elocuentemente  que  la  Marina  mercante  y  mili¬ 
tar  son,  para  una  Nación,  el  nervio  vital  durante  la  guerra  y  uno  de 
los  más  poderosos  factores  de  engrandecimiento  y  expansión  en 
tiempos  de  paz. 

Tonelaje  y  desplazamiento. — Se  aprecian  sin  la  menor  dificultad 
por  todo  el  mundo  las  proporciones  de  un  edificio  cualquiera,  si  se 
conocen  las  tres  dimensiones  vulgares:  lo  largo,  o  frente  de  la  fa¬ 
chada,  la  profundidad  y  la  altura.  Estas  dimensiones- han  sido  bau¬ 
tizadas  en  términos  navales  con  los  más  sonoros  nombres  de  colora 
(largo),  manya  (ancho)  y  puntal  (altura  del  casco). 

La  primera  se  denomina  colora  entre  perpendiculares,  cuando  la 
longitud  del  buque  se  mide  entre  las  peependicularcs  levantadas  en 


:  14962 , 5  X  0,30  48 
45  60 , 6  kgms. 
W  =  4560 , 6  kgms. 
t  —  60  segundos 


—  76  kgms.  s  aproximadamente 
luego  un  HP  inglés 

Un  HP  inglés  =  76  kgms.  s. 

Antes  se  estableció  como  unidad  de  trabajo  el  kgm. 


i  -í.  '  V 
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los  dos  extremos  de  la  quilla,  y  eslora  total  a  la  que  inedia  entre  los 
puntos  más  salientes  de  proa  v  de  popa. 

También  la  monga  se  diferencia  según  se  mida  en  la  intersección 
de  la  línea  de  flotación  con  la  cuaderna  media,  manga  en  el  medio,  o 
se  refiera  a  la  máxima  anchura  del  buque  sin  tener  en  cuenta  el 
plano  de  flotación,  manga  extrema ,  o  de  fuera  a  fuera.  Además  se 
consideran  la  manga  esqueleto,  manga  en  la  cubierta,  manga  interna  o 
de  arqueo,  ect. 

Pero  estas  cantidades,  trátese  de  una  u  otra  manga  o  eslora,  va¬ 
rían  poco  y  tiene  sólo  interés  su  especificación  entre  los  constructo¬ 
res  y  los  profesionales. 

El  puntal,  es  la  altura  de  la  nave  en  el  centro,  desde  su  plan 
hasta  la  cubierta  superior  (i). 

La  capacidad  de  las  naves  del  edificio  que  nos  sirve  de  símil,  o 
sea  su  cubicación  interna,  la  encontramos  también  en  las  caracterís¬ 
ticas  de  los  buques,  y  es  lo  que  se  llama  TONELAJE,  si  bien  este 
volumen  no  lo  expresan  los  constructores  navales  propiamente  en 
metros  cúbicos  como  los  arquitectos  terrestres;  sino  que  se  valen  de 
otra  unidad  de  volumen  que  especificaremos  en  el  curso  de  estas  no¬ 
tas:  la  tonelada  de  arqueo. 

Ahora  bien,  el  edificio  que  consideramos  no  está  asentado  en  tie¬ 
rra  firme,  navega  a  merced  de  las  olas,  y  sabido  es  que  todo,  cuerpo 
flotante  desaloja  una  cantidad  de  agua  cuyo  peso  es  igual  al  del 
cuerpo. 

Esta  cantidad  de  agua  desplazada,  que  en  peso  equivale  al  del 
barco,  en  el  instante  considerado,  es  lo  que  se  llama  DESPLAZA¬ 
MIENTO:  se  expresa  comunmente  en  unidades  métricas  de  peso:  la 
tonelada  de  desplazamiento. 

Así  pues;  la  medida  de  los  buques  comprende:  i.°  el  tonelaje  de 
arqueo  o  medida  de  su  capacidad  interna,  y  2.”  el  tonelaje  de  desplaza, 
miento  o  peso  del  navio. 

Las  voces  tonelaje  y  tonelada  se  usan,  con  frecuencia,  para  desig¬ 
nar  tanto  el  volumen  como  el  peso  del  barco,  y  el  no  concretarla 
especie  a  que  se  refieren  deja  en  ocasiones  lugar  a  confusiones  en  los 
datos,  sobre  todo  manejados  por  los  no  profesionales.  Y  aun  concre¬ 
tando  la  especie,  puede  subsistir  cierta  duda  al  no  mencionar  si  el 
volumen  se  refiere  a  la  capacidad  total  del  buque  o  sólo  a  la  de  sus 
departamentos  para  carga  y  pasaje;  o  bien" si  el  peso  es  el  del  barco 
vacío  o  con  la  máxima  carga  que  puede  embarcar. 

Volumen  del  buque. — Tonelaje  bruto,  tonelaje  total,  arqueo  bruto, 
o  arqueo  total,  que  de  las  cuatro  maneras  se  acostumbra  a  nombrar, 
es,  como  las  mismas  palabras  indican,  la  expresión  de  la  capacidad 
tota/  interna  del  buque.  Comprende  el  volumen  de  cuantos  espacios 

Y 

(i)  Las  proporciones  entre  estas  tres  dimensiones  vallan  en  gran  modo  según  los  dife¬ 
rentes  tipos  de  buques,  pero  la  manga  suele  tener  de  '/a  a  '/g  de  la  eslora;  a  los  buques  mo¬ 
dernos  hay  la  tendencia  de  darles  grandes  esloras.  El  punta!  costado  n?  es  nunca  menor  que 
•/j  de  la  manga. 
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existen  bajo  bajo  la  cubierta  superior  y  el  de  todos  aquellos,  cerra 
dos  y  cubiertos ,  que  se  encuentran  sobre  ella,  exceptuándose  única¬ 
mente,  según  nuestro  Reglamento  de  Arqueos  vigente,  los  situados 
bajo  cubiertas  ligeras  que  no  constituyen  espacios  limitados  y  están 
expuestos  de  modo  permadentc  a  las  injurias  del  viento  y  de  la 
mar  (i). 

Tonelaje  neto,  tonelaje  de  registro  o  arqueo  neto,  es  la  expresión 
de  la  capacidad  parcial  del  buque  destinada  a  colocar  la  carga  y  a 
servir  de  alojamiento  a  los  pasajeros.  Es  igual  al  tonelaje  bruto  des¬ 
contado  de  él  la  cubicación  correspondiente  a  los  espacios  destina¬ 
dos  a  la  tripulación,  cámaras  de  calderas  y  máquinas,  carboneras, 
pañoles  y  lastres  de  agua,  etc  Estos  espacios  que  hay  que  descon¬ 
tar  del  tonelaje  bruto  para  obtener  el  neto,  varían  según  se  trate  de 
barcos  de  vela  o  de  vapor,  y  se  sujetan  a  ciertas  reglas  legales  (2). 

La  relación  entre  ambos  tonelajes,  o  sea  el  volumen  total  del 
buque  y  la  capacidad  que  resta  aprovechable,  varía  con  el  tipo  de 
buque  y  clase  de  tráfico  para  que  esté  construido;  pero  en  un  tipo 
medio  de  vapores  de  carga  de  4.000  a  5.000  toneladas,  -  el  tonelaje 
neto  puede  oscilar  entre  el  68  y  70  ./*,  y  a1”1  más,  del  tonelaje  bru¬ 
to.  Cuando  se  quieren  comparar  dos  buques  mercantes,  es  el  tonela¬ 
je  bruto  el  que  da  una  idea  más  exacta  de  las  dimensiones  verdade¬ 
ras  de  ambos. 

En  cambio,  el  tonelaje  neto  o  de  registro  es  el  que  sirve  a  los  go¬ 
biernos  y  autoridades  marítimas  para  percibir  los  impuestos  y  dere¬ 
chos  sobre  las  entradas  de  puertos  y  pasos  de  canales,  pues  es  el  que 
representa  la  capacidad  útil  y  productiva  del  navio  para  el  tráfico 
de  carga  y  pasaje  (3). 

La  operación  de  cubicar  el  buque  se  llama  Arqueo,  y  de  ella  es¬ 
tán  encargados  los  peritos  arqueadores,  funcionarios  oficiales  inter¬ 
venidos  por  un  delegado  de  la  Comandancia  de  Marina  y  otro  de 
Aduanas,  que  vigilan  la  exacta  aplicación  de  las  reglas  establecidas, 
que  aunque  no  son  las  mismas  para  todas  las  naciones  se  diferen-  t 
cian  solamente  en  algunos  pormeuores. 

La  Marina  inglesa,  con  su  tradicional  poderío  e  influencia  mun¬ 
dial,  impuso  muchas  de  sus  instituciones  y  usos;  -y  así,  en  cuanto  ,al 
arqueo,  desde  1865  a  1884,  fueron  los  principales  países  adoptando 
sucesivamente  el  método  inglés,  modificado  ligeramente. 

-  Este  sistema,  elevado  a  Ley  en  Inglaterra,  por  el  Parlamento, 
en  1854,  lleva  el  nombre  de  su  inventor  Moorson,  y  por  un  procedi¬ 
miento  geométrico  basado  en  la  conocida  fórmula  matemática  de 
Simpson,  calcula  la  capacidad  o  tonelaje  total  del  buque,  del  qu 

(i)  Véase  «Reglamento  de  Arqueos»  pata  lo»  buques  mercantes.  Edición  oficial  1910 
Ministerio  de  Muios.  Madrid, 

ts)  Idem.  *6.  pig-  «6.  , 

(3)  En  la  «Lista  oficial  de  buques»  publicada  por  el  Ministerio  de  Marina,  en  la  segun¬ 
da  parte  destinada  a  los  buques  mercante»,  se  dan  los  dos  tonelajes  de  arqueo,  el  total  o  bru¬ 
to,  y  el  neto  o  de  registro. 
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mediante  ciertas  deducciones  reglamentarias  se  obtiene  el  tonelaje 
neto.  La  unidad  de  medida  empleada,  instituida  por  Moorson,  es  la 
tonelada  de  arqueo,  de  registro,  o  de  Moorson  (los  tres  nombres  se 
le  aplican)  que  tiene  ioo  pies  cúbicos  ingleses  equivalentes  a  2  me¬ 
tros  cúbicos  y  83  centésimas  y  media  (1). 

En  1873,  reunióse  en  Constantinopla  una  Comisión  internacio¬ 
nal  para  unificar  las  reglas  de  arqueo  y  regular  los  derechos  de  paso 
por  el  canal  de  Suez.  Este  Reglamento,  basado  en  el  sistema  citado, 
se  aprobó  en  España  por  R.  D.  del  año  1874. 

Peso  del  buque. — Desplazamiento. — Como  ya  se  dijo,  la  cantidad 
de  agua  desalojada  por  el  buque  en  su  flotación,  igual  en  peso  al  de 
la  nave,  es  el  desplazamiento ,  y  se  expresa  en  toneladas  de  1.000  ki¬ 
logramos  en  aquellos  países  que  siguen  el  sistema  métrico.  En  In¬ 
glaterra  la  tonelada  de  desplazamiento  equivale  a  1016*048  kilogra¬ 
mos  y  por  tanto  sus  toneladas  de  peso  tienen  unos  16  kg.  más  que 
las  nuestras,  circunstancia  que  conviene  tener  presente  al  examinar 
datos  de  desplazamientos  de  diversas  fuentes.  (Además  de  la  tone¬ 
lada  de  arqueo  o  volumen  (2*835  ni.1 2)  y  la  de  desplazamiento  o  peso 
(1.000  kg.),  se  considera  una  tercera  convencional  que  sirve  para  las 
aplicaciones  de  los  fletes:  la  tonelada  de  flete,  la  cual  varía  para  las 
diversas  clases  de  mercancías,  según  sean  muy  ligeras  o  pesadas,  y 
también  con  las  líneas  de  navegación  y  puertos). 

Es  curioso  como  por  medio  de  una  sencilla  operación  aritmética 
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y  con  ayuda  del  plano  de  trazado,  se  averigua  casi  con  la  misma 
exactitud  que  si  fuera  posible  colocar  el  barco  en  una  gigantesca 
balanza,  el  peso  de  un  magnífico  trasatlántico  o  de  un  grandioso 
dreadnought,  con  sus  formidables  corazas,  sus  potentes  cañones  y 
los  centenares  de  hombres  que  lo  tripulan. 

Multiplicando  el  volunten  en  metros  cúbicos  de  la  parte  de  care¬ 
na  sumergida  hasta  la  línea  de  flotación,  por  la  densidad  del  agua 
de  mar  (2)  el  producto  es  el  peso  del  buque  en  toneladas  métricas. 

A  bordo  se  llevan  Tablas  llamadas  de  desplazamientos ,  en  las  que  > 
se  anotan  en  una  columna  los  diferentes  calados  que  el  buque  pue¬ 
de  tomar,  y  al  lado  los  desplazamientos  o  pesos  correspondientes  a 
cada  calado,  expresados  en  toneladas  de  peso.  Para  simplificar  el  es¬ 
quema  no  se  represen  tan  las  cargas  equivalentes  a  los  mismos  cala¬ 
dos  en  agua  dulce,  que  se  colocan  en  otra  escala  a  la  izquierda. 

De  este  modo  el  capitán  puede  conocer  en  todo  momento  el  peso 
de  la  carga  embarcada  o  desembarcada,  en  virtud  de  la  variación 
que  experimenta  el  calado,  y  sabe  de  antemano  lo  que  aumentará  o 
disminuirá  éste,  según  el  cargamento,  carbón  o  pertrechos  que  to¬ 
me  o  aligere,  y  también  lo  que  aumentará  el  calado  al  (jasar  del  mar 
a  un  río,  datos  indispensables  en  la  práctica  de  la  navegación. 
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(1)  La  antigua  tonelada  de  arqueo  oficial  en  Eapafta  (1844)  ames  de  adoptarte  la  ingle- 

u,  constaba  de  í  codos  cúbicos  de  ribera,  equivalentes  a  70*19  pies  cúbicos  de  Burgos.  Un 
metro  cúbico  tiene  3J‘IJ  pies  cúbicos  de  Burgos.  1  • 

(2)  Un  metro  cúbico  de  Bgua  salada  pesa  por  término  medio  1.018  kg. 
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Por  lo  que  antecede  ya  habrá  deducido. el  lector  que  así  como  el 
tonelaje  de  arqueo  es  constante  para  cada  nave,  el  desplazamiento 
puede  referirse  a  diversos  estados  de  flotabilidad,  y  conviene  con¬ 
cretar  de  cuál  se  trata  en  cada  caso,  antes  de  arriesgarse  en  compa¬ 
raciones,  pues  nada  significaría  decir  que  dos  barcos  tienen  el  mis¬ 
mo  desplazamicuto  si  éste  se  cuenta,  por  ejemplo,  en  lastre  para  uno 
y  en  plena  carga  para  el  otro. 

Desplazamiento  en  rosca. — Es  el  que  corresponde  al  buque  cuan¬ 
do  está  descargado,  aunque  conteniendo  la  tripulación,  pertrechos  y 
víveres. 

El  desplazamiento  en  rosca  comprende: 

i.°  Peso  del  casco. 

2.0  »  de  las  máquinas  y  calderas. 

3.0  ’  »  de  los  pertrechos,  víveres  y  la  tripulación. 

4.0  »  del  combustible. 

Algunas  veces  en  esta  expresión  no  se  hacen  entrar  las  dos  últi¬ 
mas  partidas,  y  aun  se  aplica  al  casco  acabado  de  botar  sin  máqui¬ 
na  ni  aparejos,  por  lo  que  conviene  concretarlo  en  cada  caso. 

Desplazamiento  útil  o  en  carga  máxima. — Es  el  que  corresponde 
al  buque  cuando  está  totalmente  cargado,  hasta  el  límite  que  el  Re¬ 
glamento  consiente,  y  representa  el  peso  del  casco  más  el  de  la  car¬ 
ga  y  pasajeros. 

Las  toneladas  de  carga ,  que  un  buque  puede  transportar  en  sus 
bodegas,  se  designan  frecuentemente  en  el  lenguaje  de  las  transac¬ 
ciones  marítimas  correl  nombre  de  peso  muerto,  cantidad  que  es  la 
que  más  interesa  conocer  a  los  navieros  y  fletadores,  y  se  expresa 
.  en  toneladas  métricas. 

El  progreso  de  los  métodos  de  construcción,  la  mayor  solidez  y 
ligereza  de  los  materiales  empleados  y  el  incremento  de  la  potencia 
de  los  motores,  reducen  cada  vez  más  el  peso  del  casco  y  el  espacio 
destinado  a  máquinas,  permitiendo  que  para  un  desplazamiento 
.  dado  vaya  creciendo  en  los  buques  modernos  el  peso  muerto  o  carga 
que  pueden  conducir. 

En  un  tipo  raedio.de  buque  de  carga  moderno  es,  como  prome¬ 
dio,  del  65  al  75  J*. 

•  ,  Una  de  las  desventajas  que  se  señalan  en  la  actualidad  a  los 
nuevos  buques  de  cemento  armado,  es  que  su  desplazamiento,  para 
igual  capacidad  de  carga,  es  alrededor  de  un  40  ,/*  más  que  en  los 
de  acero.  .  *  N 

Desplazamiento  total,  sería  el  correspondiente  al  peso  del  agua 
que  desalojaría  el  buque  calándolo  hasta  el  límite  dc.su  capacidad 
fiotativa)  o  sea  hasta  el  extremo  de  la  cubierta  superior,  límite  que 
110  puede  pasarse  sin  hundir  el  buque. 

En  este  desplazamiento  máximo  van  comprendidas  las  toneladas 
o  peso  muerto  liasta  el  calado  máximo  reglamentario,  y  finalmente 
las  toneladas  que  corresponden  a  lo  que  se  llama  íteserra  Jlotattea, 
o  sea  desde  la  línea  de  calado  máximo  hasta  el  canto  superior  de  su 
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cubierta.  Sin  embargo,  con  el  nombre  de  desplazamiento  total  se  de¬ 
signa  a  veces  el  desplazamiento  útil  o  en  carga  máxima. 

En  los  buques  de  guerra  el  desplazamiento  se  refiere  a  su  flota¬ 
ción  normal,  es  decir  a  la  línea  de  agua  por  la  cual  debe  flotar  el  na¬ 
vio  con  todos  sus  pertrechos,  víveres,  carbón,  aguada,  etc.,  a  bordo. 

Para  caracterizar  los  buques  de  guerra  se  emplean  siempre  las 
tonelada»  de  desplazamiento. 

Los  buques  mercantes  se  caracterizan  generalmente  por  su  tone¬ 
laje  de  anpieo  bruto  y  de  registro ,  pero  algunas  empresas  de  navega¬ 
ción,  con  el  natural  afán  de  hacer  aparecer  más  grandes  sus  vapo¬ 
res,  anuncian  en  la  prensa,  en  los  carteles,  libros  de  información,  et¬ 
cétera,  sin  ninguna  indicación  que  lo  aclare,  las  toneladas  cor  res  pon 
dientes  al  desplazamiento  en  máxima  carga ,  que  es  el  número  mayor; 
y  como  por  otra  parte  estas  toneladas  son  de  1.000  kg.,  equivalente 
a  i  m’,  resulta  una  cantidad  muy  superior  a  las  toneladas  de  ar¬ 
queo,  o  volumen,  que  como  se  recordará  son  unidades  de  2*835  m\ 

Por  parecidas  razones,  los  beligerantes  en  sus  partes  eligen  el 
tonelaje  más  favorable  según  sus  puntos  de  vista;  así  a  los  alemanes 
les  conviene  dar  el  de  registro  bruto,  y  a  los  ingleses  el  neto,  sin  qne 
la  mayoría  de  las  veces  concreten  la  clase  de  unidades  que  expresan 
ni  haya  forma  de  armonizar  las  cifras  que  unos  y  otros  señalan. 

Calados  y  señales  de  máxima  carga. — Las  escalas  numéricas  de 
popa  y  de  proa  y  la  marca  circular  pintada  en  los  costados,  excitan 
con  frecuencia  en  los  muelles  la  curiosidad  de  los  paseantes. 

Como  es  sabido,  dichas  escalas  miden  el  calado  de  la  embarca¬ 
ción,  que  así  se  denomina  a  la  medida  vertical  "de  la  parte  sumergi¬ 
da,  a  contar  desde  el  canto  inferior  de  la  quilla  o  zapata,  hasta  la  lí¬ 
nea  de  flotación. 

El  calado  no  es  el  mismo  en  toda  la  longitud  del  barco;  ordina¬ 
riamente  se  mide  el  de  proa  sobre  la  roda,  y  el  de  popa  sobre  el  co¬ 
daste,  llamándoseles  calado  de  proa  o  de  popa,  y  al  promedio  de  am¬ 
bos,  calado  medio. 

Aunque  el  calado  varía  mucho  según  la  clase  de  embarcación, 
aproximadamente  viene  a  representar  ’/»  o  ’/»  de  la  manga. 

Al  aumento  del  calado  de  los  buques  modernos,  le  oponen  un  lí¬ 
mite  forzoso  la  profundidad  máxima  de  los  principales  puertos  co¬ 
merciales  y  canales,  que  en  la  actualidad  no  lo  admiten  mayor  de 
unos  8  a  10  metros. 

En  el  Diario  de  a  bordo  se  anotan  los  calados  qite  lleva  el  buque 
al  hacerse  a  la  mar,  dato  útilísimo  para  que  el  capitán  forme  buen 
juicio,  ya  de  las  condiciones  marineras  y  de  gobierno  de  su  nave;  ya 
del  agua  que  necesitará  para  franquear  una  barra,  un  canal,  etc.,  de¬ 
jando  el  debido  resguardo  de  profundidad,  que  como  mínimo,  en 
aguas  tranquilas,  ha  de  superar  de  unos  20  centímetros. 

Las  escalas  de  calados  se  marcan  por  medio  de  cifras  de  un  decí¬ 
metro  de  altura,  y  cada  número  señala  en  decímetros*  el  calado  co¬ 
rrespondiente  a  su  trazo  inferior-,  el  trazo  de  arriba  corresponde  a 
otra  unidad  mayor,  por  lo  cual  basta  marcar  solamente  los  números 
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pares.  El  intervalo  comprendido  entre  el  trazo  superior  de  un  nú¬ 
mero  y  el  inferior  del  siguiente,  es  de  un  decímetro,  y  permite  esti¬ 
mar  a  ojo  las  fraciones. 

Con  las  variaciones  del  calado  se  modifican  profundamente  las 
cualidades  náuticas  de  la  nave:  si  ésta  con  un  calado  normal  recibía 
bien  la  mar  de  través,  o  corría  admirablemente  en  popa,  al  tomar 
excesivo  calado  ofrece  considerable  resistencia  a  la  mar  gruesa,  que 
rompe  entonces  con  gran  furia,  asalta  la  cubierta  y  ocasiona  frecuen¬ 
temente  graves  averías.  Por  el  contrario,  cuando  va  en  lastre  o  con 
escaso  calado,  ofrece  poca  estabilidad  y  está  expuesta  a  dar  vuelta 
redonda  el  atravesarse  a  la  mar  durante  un  temporal;  pierde  el  go¬ 
bierno  y  fatiga  con  exceso  a  la  máquina  en  las  cabezadas. 

La  ambición  o  la  temeridad  han  enviado  con  frecuencia  al  desas¬ 
tre  a  infortunados  buques  que,  sobrecargados  excesivamente,  su¬ 
cumbieron  al  entablarse  un  mal  tiempo,  que  en  buenas  condiciones 
hubieran  aguantado  sin  riesgo.  Pero,  aun  en  el  caso  .de  escapar  de 
un  naufragio,  resultan  contraproducentes  los  excesos  de  carga,  pues 
lo  que  se  ganaren  el  flete  de  unas  cuantas  toneladas  se  pierde  con  la 
destrucción  de  los  botes  u  otras  averías. 

Para  seguridad  de  la  navegación  y  de  las  tripulaciones,  los  go¬ 
biernos  han  establecido  una  línea  de  máxima  carga  legal,  de  la  cual 
no  debe  pasarse. 

Señales  de  la  máxima  carga. — A  la  mitad  de  la  eslora,  por  ambos 
costados,  se  fijan  un  disco  o  líneas  que  expresan  la  máxima  carga 
reglamentaria  en  los  buques  mercantes,  según  los  mares  a  que  se 
dirijan  y  la  estación  del  año. 

En  los  viajes  éntrelos  puertos  europeos  y  mediterráneos  se  apli¬ 
ca  la  línea  de  máximo  calado  de  rerano,  desde  Abril  a  Septiembre,  y 
la  de  invierno  en  los  seis  meses  restantes. 

La  marca  del  invierno  en  el  Atlántico  Norte,  es  obligatoria  desde 
Octubre  a  Marzo  para  aquellos  buques  que  proceden  o  se  dirigen 
al  N.  de  Europa,  o  a  los  Estados  Unidos,  y  han  de  remontar  el  cabo 
Hatteras. 

La  del  verano  en  la  India  se  usa  en  las  navegaciones  desde  Suez 
a  Singapore  durante  la  buena  estación. 

La  de  agua  dulce,  corresponde  al  máximo  calado  que  puede  to¬ 
mar  el  buque  en  los  puertos  fluviales. 

Las  iniciales  con  que  se  distingueu  los  diversos  calados  son  di¬ 
ferentes  según  que  la  marca  esté  fijada  por  el  Registro  español,  o 
por  alguna  de  la  sociedades  clasificadoras  autorizadas,  de  Inglate¬ 
rra,- Francia,  Alemania,  etc. 

La  altura  de  la  línea  de  máxima  .  carga  o  marca  Plimnoll,  está 
fundada  en  principios  científicos  y  se  determina  por  un  procedi¬ 
miento  teórico- práctico.  La  recta  horizontal  que  atraviesa  el  disco 
representa  la  línea  de  flotación  y  es  la  que  se  toma  como  base  para 
trazar  las  demás.  Los  gruesos  y  dimensiones  de  todas  las  líneas  y 
letras  están  reglamentados. 

En  España  es  obligatorio  el  trazado  del  disco  de  máxima  carga 
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desde  1893,  y  por  circular  de  la  Dirección  general  de  Navegación  y 
Pesca  Marítima,  del  15  de  Octubre  del  pasado  año,  se  recordó  a  los 
armadores  y  propietarios  de  buques  que  en  adelante  se  aplicará  con 
todo  rigor  la  R.  O.  de  22  de  Diciembre  1913  y  serán  detenidos  aque¬ 
llos  buques  que  no  lleven  dichas  señales. 

En  Inglaterra  es  donde  con  mayor  rigor  han  velado  las  autori¬ 
dades  por  el  cumplimiento  de  la  ley,  pero  la  penuria  de  tonelaje 
hace  que  se  consienta  ahora  la  elevación,  hasta  cierto  límite,  de  la 
línea  de  máxima  carga. 

Francisco  Palencia, 

Capitán  de  ia  Marina  Mercante. 

Enero,  1918. 


sionarse,  y  la  proporción  queda,  desde  luego,  accidentalmente  rota, 
dependiendo  los  efectos  en  aquéllas  de  las  condiciones  de  trabajo 
que  en  peores  condiciones  se  desenvuelve,  perturbando  asimismo  y 
en  relación  directa  el  trabajo  de  la  máquina  toda.  De  aquí  las  difi¬ 
cultades,  tanto  en  el  establecimiento  de  la  relación  entre  esas  par¬ 
tes,  como  en  la  determinación  del  poder  de  una  locomotora. 

Consideremos  una  locomotora  simple  gemela. 

Sea  5  la  snperficie  de  uno  de  los  émbolos;  p,  la  presión  media; 
llamando  presión  media  a  la  presión  que  durante  toda  la  carrera  del 
émbolo  debiera  obrar,  para  que  el  trabajo  producido  por  éste  en  cada 
curso,  fuera  el  mismo  que  se  recoge  obrando  el  vapor  a  plena  pre¬ 
sión  primero,  y  por  expansión  después;  esto  es  la  presión  compren¬ 
dida  entre  la  de  admisión  y  la  de  escape,  y  de  valor  tal,  que  obran¬ 
do  sin  expansión,  como  una  máquina  que  admitiera  el  vapor  al  ci¬ 
lindro  durante  toda  la  carrera  del  émbolo,  diera  lugar  por  curso  a 
igual  producción  de  trabajo  que  aquel  que  se  obtiene  a  la  máquina 
con  expansión  en  las  que  el  trabajo  se  compone  del  producido  en  el 
período  de  admisión,  más  la  suma  ‘de  los  trabajos  instantáneos  en  el 
período  de  expansión  en  que  la  presión  es  decreciente. 

Si  pues,  tí  es  la  superficie  del  émbolo  y  p  la  presión  media,  la 
fuerza  que  el  cilindro  de  la  máquina  desarrollará  durante  todo  el 
curso  del  émbolo,  será,  evidentemente, 


PROBLEMAS  DE  TRACCION 


POTENCIA  DE  UNA  LOCOMOTORA 


Desde  varios  puntos  de  vista  puede  considerarse  la  potencia  de 
una  locomotora’.  Su  expresión  de  trabajo  por  segundo,  a  más  de  no 
presentarse  sino  en  forma  muy  relativa  y  exenta  de  verdadero  valor 
real  en  numerosos  casos  de  su  aplicación,  no  presenta  un  carácter 
sencillo;  si  bien  en  último  examen  depende  siempre  de  los  mismos 
elementos,  fundamentalmente  múltiples  factores  pueden  influir  en 
el  resultado  final,  falseando  la  constancia  al  parecer  suficientemente 
firme,  en  la  aproximación  con  que  en  la  práctica  corriente  liay  que 
apreciar  los  resultados. 

Y  es  que  con  la  variabilidad  de  estos  factores,  inconstancia  cuyo 
origen  escapa  a  toda  previsión,  aspectos  del  todo  distintos  presonta 
esa  potencia,  según  se  considere  a  la  locomotora  como  motor,  como 
generador  o  en  su  aptitud  para  efectuar  el  trabajo  susceptible  de 
desarrollar  como  motor,  aspecto,  si  bien  de  carácter  mucho  más  sen¬ 
cillo,  no  menos  interesante  que  los  demás,  por  cuanto  bajo  su  seuci- 
llez  puede  perfectamente  limitarles,  haciendo  superflua  toda  consi¬ 
deración  y  todo  trabajo  en  otro  sentido. 

Ha  de  existir,' pues,  una  estrecha  relación  entre  esas  partes,  en 
su  aspecto  peculiar,  en  cuya  juiciosa  determinación  reside  el  crédito 
de  una  casa  constructora  y  el  buen  resultado  de  una  locomotora,  ha¬ 
ciendo,  naturalmente,  abstracción  de  la  calidad  del  material  emplea¬ 
do  en  la  construcción.  Pero  cada  una  de  estas  partes  está  sujeta,  a 
irregularidades,  y  debido  a  la  estrecha  relación  que  entre  ellas  exis¬ 
te,  cou  facilidad  influyen  en  las  demás  las  que  en  unas  puedan  oca¬ 


y  si  l  es  la  carrera  del  émbolo,  el  trabajo  que  podrá  recogerse  por 

CUfSO 

tí  X  p  X  /; 

Í  "  y  •  , 

y  por  curso  dóble,  que  corresponde  a  una  vuelta  de  ruedas,  supo¬ 
niendo,  como  es  claro,  que  se  trata  de  cilindros  de  doble  acción 

;  /  *  2XSxpXl.  (1) 

Por  otra  parte,  si  D  es  el  diámetro  de  las  ruedas  motrices,  el  ca¬ 
mino  recorrido  por  vuelta,  desarrollo  de  la  circunferencia,  será 
3,1416  x  D¡  y  si  F  es  el  esfuerzo  tangencial,  que  no  es  más  que  el 
esfuerzo  de  tracción,  el  trabajo  producido  por  vuelta  de  rueda,  bajo 
tal  esfuerzo  tangencial,  será 

3,1416  X  D  x  F.  (2) 

Ahora,  puesto  que  el  esfuerzo  F  tiene  su  origen  en  el  esfuerzo 
del  vapor  en  la  superficie  del  émbolo,  podremos  considerar  iguales 
los  trabajos  (1)  y  (a),  y  así  escribir 

2Spl  =  3,14 16DF; 
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de  donde,  dividiendo  por  3,1416  D  ambos  miembros, 


/ 


3,1416^  ' 

que  es  la  expresión  del  esfuerzo  de  tracción  proporcionado  por  un 
cilindro. 

Observemos  que 


por  lo  que  sustituyendo  en  la  expresión  (3),  tendremos 


dividiendo  primero  por  3,1416  ambos  términos,  efectuando  operacio¬ 
nes  numéricas  en  el  numerador  después,  y  multiplicando,  finalmen¬ 
te,  por  2,  ambos  términos. 

Es  este  el  esfuerzo  de  tracción  proporcionado  por  un  cilindro;  los 
dos  cilindros  de  una  máquina  gemela,  que  en  locomotoras  es  el  caso 
que  estamos  considerando  el  más  simple  que  puede  presentarse, 
desarrollarán  un  esfuerzo  dé  tracción  F  doble,  es  decir 


suponiendo  iguales  los  cilindros  y  trabajando  en  iguales  condi. 
ciones. 

Esta  es  la  conocida  expresión  del  esfuerzo  tractor  de  una  loco¬ 
motora  simple  gemela. 

El  esfuerzo  de  tracción,  así  considerado,  no  es  el  que  realmente 
se  ejerce,  ni  en  la  periferia  de  las  ruedas  motrices,  ni  en  el  gancho 
de  tracción,  pues  hay  que  tener  en  cuenta  los  razonamientos  que  se 
producen  y  que  absorben  considerable  trabajo,  del  que  la  fuerza  es 
uno  de  los  factores.  Debe  corregirse,  por  tanto,  el  resultado  (4).  Un 
promedio  aceptable,  en  cuanto  al  rendimiento  mecánico  de  la  loco¬ 
motora,  puede  fijarse  en  0,85,  y  como  este  factor  influye  directamen¬ 
te  sobre  la  fuerza,  escribiremos,  por  último: 

™ _ ^  Pd't  l _ pxdxdxl\ 


teniendo  en  cuenta  una  de  las  circunstancias. 

Es  decir,  el  esfuerzo  de  tracción  en  las  llantas  proporcionado  por 
una  locomotora  gemela  simple,  se  obtiene:  multiplicando  la  presión 
media  por  el  cuadrado  del  d id  metro  de  los  cilindros  (cuadrado  *=  al 
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producto  de  un  factor  por  sí  mismo)  y  por  la  longitud  del  recorrido 
del  émbolo;  dividiendo  el  producto  éste  por  el  diámetro  de  las  ruedas 
motrices,  y  multiplicando  por  0,85  el  cociente  asi  obtenido. 

Aquí  viene  eupresado  el  esfuerzo  de  tracción  considerando  la 
presión  media,  la  que  puede  determinarse  conocida  la  presión  de  ad¬ 
misión  y  la  longitud  de  este  período  o  el  tanto  por  ciento  correspon¬ 
diente.  La  fórmula  es,  pues,  completamente  general,  y  nos  permite 
determinar  el  esfuerzo  de  tracción  para  cada  grado  de  admisión  y 
presión  inicial.  Puede  tratarse  del  esfuerzo  máximo  de  tracción;  ven¬ 
drá  éste  dado  por  la  mayor  presión  media  posible,  como  esto  depen¬ 
de  de  la  presión  inicial  y  del  grado  de  admisión,  por  las  mayores 
presión  y  admisión  posibles.  A  la  mayor  admisión  posible  se  admite 
que  en  la  locomotora  adquiere  la  más  elevada  presión  media  un  va¬ 
lor  que  oscila  alrededor  de  0,75  de  la  presión  del  timbre:  si  llama¬ 
mos,  pues,  P  a  esta  presión,  tendremos  P  =  o'7sP,  y  si  sustituimos 
en  la  expresión  (5), 


„  q  0,7  iFd'l  „  Pd'l  «  ,  Pd‘l 

=  0,85  — — —  =  0,85  x  0,75  —¡y  =  0,65  -jj-  * 


como  esfuerzo  máximo  de  tracción,  que  es  para  este  particular  la 
fórmula  generalmente  empleada. 

Obtendremos,  pues,  el  esfuerzo  máximo  de  tracción,  multiplican¬ 
do  la  presión  de  timbre  por  el  cuadrado  del  diámetro  de  los  cilindros  y 
por  la  longitud  del  recorrido  del  émbolo;  dividiendo  el  producto  por  el 
diámetro  de  las  ruedas  mott  ices,  y  multiplicando,  por  último,  el  cocien¬ 


te  asi  hallado  por  0‘65. 

En  todas  las  fórmulas  anteriores,  podrá  expresarse  p  en  kilogra¬ 
mos,  por  cm.*,  y  lo  mismo  P  en  las  anteriores;  para  que  F  en  cual¬ 
quiera  de  los  casos  sea  dado  en  kgs.,  d,  l  y  D  ‘deberán  expresarse  en 
centímetros. 

Pongamos  un  ejemplo.  Sea  determinar  el  esfuerzo  máximo  de 
tracción  de  la  locomotora. 

La  presión  de  timbre  o  de  trabajo  es  de  11,23  kgs.  por  cm.’,  y  ad¬ 
mitamos  se  opera  la  reducción  de  presión  a  que  hemos  hecho  refe¬ 
rencia  para  llegar  a  la  mayor  presión  media,  como  es  general  admi¬ 
tirlo;  d  tiene  el  valor  48,3  cm.,  I,  el  de  66  cm.,  y  f>,  el  de  141  centí¬ 
metro.  Será,  pues, 


:  0,65  X 


11,25  X  48,3  X  48,3  X  66 


>  0,65  x  12285  =  7985  kgs. 


Prudencialmente  se  toma  en  consideración  en  esta  fóirnula  el 
rendimiento  mecánico  de  la  máquina  y  la  reducción  de  presión  para 
llegar  a  la  mayor  presión  media,  repetimos,  según  los  valores  hoy 
generalmente  admitidos;  el  esfuerzo  máximo  de  tracción  hallado  por 
ella  se  encontrará  muy  cercano  al  que  realmente  sea  desarrollado; 
pero  como  se  advierte  por  los  factores  considerados  en  su  deducción, 
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el  valor  ele  este  esfuerzo  se  referirá  a  la  periferia  de  las  ruedas  mo¬ 
trices  y  no  al  gancho  de  tracción;  para  determinarlo,  el  gancho  de 
tracción  debería  sostenerse  del  esfuerzo  máximo  tractor,  el  esfuerzo 
absorvido  por  la  locomotora  o  por  la  locomotora  y  ténder  al  consi¬ 
derarse  bajo  su  aspecto  de  vehículo. 

Desde  el  punto  de  vista  examinado  anteriormente,  es  fácil  deter¬ 
minar  la  potencia  desenvuelta  por  la  locomotora  en  cada  instante; 
basta  multiplicar  el  esfuerzo  de  tracción  en  el  instante  en  que  inte¬ 
rese  por  la  velocidad  en  el  mismo  instante.  Si  la  velocidad  se  expre¬ 
sa  en  metros  por  segundo,  como  ya  se  tiene  en  kilogramos  el  esfuer¬ 
zo,  el  resultado  representará  kilográmetros-segundo.  Dividiendo 
por  75  a  este  resultado,  se  tendrá  la  potencia  en  HP. 

Volvamos  a  la  fórmula  general  (5).  Sea  v  la  velocidad  en  metros 
por  segundo;  si  sometemos  esta  fórmula  a  las  operaciones  que  aca¬ 
bamos  de  indicar,  nos  expresará  del  siguiente  modo  la  potencia  de 
una  locomotora,  en  cualquier  instante  de  su  marcha,  potencia  en  la 
periferia  de  las  ruedas: 


en  kilográmetros-segundo;  o 


La  velocidad  en  ni.  por  seg.  es  el  producto  de  multiplicar  el  ca 
mino  recorrido  en  cada  vuelta  de  las  ruedas  motrices,  esto  es,  e* 
desarrollo  de  su  circunferencia,  por  el  número  de  vueltas  por  según" 
do;  es  decir  *  * 

»  =  3,1416  X  D'  x  n  (g) 

si  D'  expresa  el  diámetro  de  Vas  ruedas  motrices  en  metros  y  n  dicho 
número  de  vueltas. 

En  la  expresión  (9)  D'  representa  metros;  pan*  uniformarlas  con 
las  que  dan  el  esfuerzo  de  tracción,  tomaremos  en  cm.  el  diámetro,  y 
observando  que  será  entonces  .  . 


pasaremos  a  la  forma 


x  n  ==  0,031416  Dn  (g') 


Por  regla  general,  tratando  de  ferrocarriles,  se  da  la  velocidad, 
no  en  m.  por  segundo,  sino  en  kilómetros  por  hora.  Observando 
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que  en  1  km.  =  1000  m.  y  que  1  hora  =  3600  segundo,  si  dividimos 
por  1000  la  velocidad  en  kilómetros  por  segundo;  multiplicando  lue¬ 
go  por  3600  el  resultado,  tendremos,  evidentemente,  la  velocidad  en 
kilómetros  por  hora;  esto  es  lo  que  expresa  la  fórmula 


0  v,  ..  36001’  .  . 

— -  X  3600  =  - - =  3,6c  (10) 


en  la  que  V  es  la  velocidad  en  km.  por  hora. 

Podremos  dividir  por  3,6  estas  igualdades  y  será,  considerando 
sólo  los  extremos, 


Sustituyendo  en  las  (7)  y  (8)  sucesivamente  los  valores  de  v  ha¬ 
llados  por  la  (9)  y  (10);  tendremos: 

!(ii)  P  —  0,85  X  0,31416 Dn  =  0,027 pd'ln,  en  kgms./scg. 

0,85  pd*l  , 

— 77- x  0,031416/Jrt  ,,, 

,  ,  D  o.o27pdin  . 

(12)  P= - = - - - =o,ooo\Gpd  ln,  en  HP 

75  75 


(13)  P  =  0,85  X  ^  =  0,236  *—¡J~  e»  kgms./seg. 


pd'lV 


(14)  P  =  - 


„  pd'l  V  ,pi 

0,85 Vx  Je  0,236  • 


pd'lV 

D 


,  pd'lV  Tr„ 
=  0,003146  —jy~  en  HP. 


Todos  los  resultados  finales  se  consiguen  sin  más  que  efectuar 
las  operaciones  numéricas  que  en  cada  una  de  las  primeras  formas 
quedan  indicadas,  y  que  suprimir  las  letras  comunes  a  numerador  y 
denominador.  * 

Sustituyendo  en  una  de  estas  fórmulas  los  valores  de  los  datos, 
podremos  determinar  fácilmente  la  potencia  de  una  locomotora,  des¬ 
de  el  punto  de  vista  del  motor,  sea  directamente,  sea  previo  conoci¬ 
miento  del  esfuerzo  de  tracción,  ya  en  kgms.,  ya  en  HP.  Con  ellas 
se  abarca,  además,  todos  los  casos  en  que  puede  pedirse  la  potencia, 
pues  ésta  la  calculamos  para  cualquier  grado  de  admisión,  para  la 
velocidad  dada  en  metros  por  segundo,  o  en  kilómetros  por  hora,  o 
bien  por  el  número  de  vueltas  de  las  ruedas  motrices,  particularidad 
importante  en  numerosos  casos.  Para  calcular  la  potencia,  haremos 
uso  de  las  fórmulas  (7)  u  (8),  primera  forma,  dado  el  esfuerzo  de  trac¬ 
ción  en  kgs.,  y  la  velocidad  en  m.  por  seg.,  según  deseemos  calcular¬ 
lo  en  kgms.  o  en  HP.,  teniendo  en  cuenta  que  en  la  (7)  ya  teudre- 
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¡nos  calculado  el  esfuerzo  de  tracción  por  lo  que  obtendremos  senci¬ 
llamente  la  potencia  en  kgms.,  multiplicando  por  la  velocidad  el  re¬ 
sultado  conocido;  de  la  (7)  o  de  la  (8),  segunda  forma,  para  calcular 

la  velocidad  en  ni.  por  seg.,  según  se  desee  en  kgms.  o  en  HP.;  de 
la  (13)  o  de  la  (14),  primera  forma  si  se  conoce  el  esfuerzo  de  trac¬ 
ción  y  la  velocidad  en  kms./hora,  dando  la  primera  el  resultado  en 
kgms.  y  la  segunda  en  HI\,  ad virtiendo  que  la  parte  que  represen¬ 
ta  el  esfuerzo  de  tracción  es  ya  conocido  también;  de  la  (13),  segun¬ 
da  forma,  o  de  la  (14),  tercera  forma,  para  calcular  directamente  la 
potencia  en  kgs.  o  en  IIP.,  en  conocimiento  de  las  características;  de 
la  (11)  o  {12),  primeras  formas,  si  la  potencia  se  desea  conocer  por  el 
número  de  vueltas  de  las  ruedas  motrices,  eu  conocimiento  del  es¬ 
fuerzo  de  tracción,  como  se  advierte  por  la  parte  que  le  representa, 
y  para  el  caso  que  se  necesite  conocerla  en  kgms.  o  bien  en  HP.,  res¬ 
pectivamente;  por  último,  de  la  (11),  segunda  forma,  si  directamente 
hay  que  terminar  en  kgms.  la  potencia  de  una  locomotora,  conoci¬ 
das  las  características  y  el  número  de  vueltas  de  las  ruedas  motrices 
o  de  la  (13),  tercera  forma,  si  análogamente  hay  que  determinársela 
potencia  en  HP. 

Efectuando  sustituciones  semejantes  eu  la  fórmula  que  da  el  es¬ 
fuerzo  máximo  de  tracción,  hubiéramos  llegado  a  resultados  pareci¬ 
dos  para  la  potencia  máxima  del  motor,  lo  que  en  ocasiones  puede 
interesar.  Sin  embargo,  para  no  establecer  excesivas  fórmulas,  es 
preferible  proceder  así,  pues  éstas,  por  su  mayor  generalidad,  absor¬ 
ben  la  importancia  de  las  otras.  Es  suficiente  sustituir  p  por  0,75 Po 
por  la  mayor  presión  media,  para  obtener  la  potencia  máxima.  La 
determinación  de  la  potencia  máxima  debe  ir  acompañada  del  cono¬ 
cimiento  de  la  velocidad  máxima  alcanzable  por  la  máquina. 

Los  resultados  presentan  la  mayor  generalidad  hasta  donde  lo 
permite  la  adopción  del  rendimiento  mecánico  0,85,  generalmente 
admitido.  Si  en  algún  caso  particular  conociéramos  otro  rendimien¬ 
to,  podríamos  sustituirle  y  efectuar  iguales  operaciones,  con  lo  que 
llegaríamos  a  ceñir,  a  ese  caso  las  mismas  fórmulas. 

Tratamos  con  esto  de  generalizar  en  lo  posible' los  resultados, 
mas  que  éstos,  a  los  que  representan  el  esfuerzo  de  tracción. 

La  potencia  de  una  máquina  hemos  visto  se  obtiene  multiplican¬ 
do  el  esfuerzo  de  tracción  por  la  velocidad  en  m.  por  seg.,  en  el  ins¬ 
tante  considerado,  o  bien  el  esfuerzo  máximo  de  tracción  por  la  ve- 
ocidad  máxima  para  la  mayor  potencia,  esto  para  el  resultado  en 
kilográmetros;  y  que  se  divide  por  75  ese  resultado  en  kilográme¬ 
tros  para  obtener  la  potencia  en  IIP.  Si  la  velocidad  es  dada  en  ki¬ 
lómetros, ‘'hora,  basta  dividir  la  velocidad  por  3,6  para  que. sea  expre¬ 
sada  en  111.  por  segundo,  con  lo  que  volvemos  a  los  casos  anteriores. 
Esto  es  lo  que  expresan  las  fórmulas  (7),  (8),  (13)  y  (14),  explícita¬ 
mente  primero  e  implícitamente  después,  para  la  solución  directa; 
traduciremos,  pues,  al  lenguaje  vulgar  sólo  las  (u)  y  (ia),  en  su  úl¬ 
tima  forma,  que  es  la  más  apropiada,  para  el  cálculo  directo  de  la 
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potencia  de  una  locomotora,  ya  que  su  forma  primera  110  es  más  que 
la  de  (7)  y  (8),  hecha  la  sustitución  de  c  por  su  igual  0,031416^,  y, 
por  lo  tanto,  calculable  la  potencia  como  en  ellas. 


üESMIlll 


en  kgms.,  el  producto  de  multiplicar  0,02 7  por  la  presión  meaia,  por  el 
cuadrado  del  diámetro  da  los  cilindros,  por  el  curso  de  los  émbolos  >/  por 
ti  número  de  giros  de  las  ruedas  motrices  por  segundo;  por  la  (12),  que 
es  en  HP-  el  producto  final  de  0,00036  por  la  presión  media,  por  el 
cuadrado  del  diámetro  de  los  cilindros,  por  el  curso  de  los  émbolos  ¡¡  por 
el  mi  mero  de  revoluciones  de  las  ruedas  motrices  por  segundo. 

Apliquemos  algunas  de  las  fórmulas.  Si,  por  ejemplo,  tomamos 
el  esfuerzo  de  tracción  ya  conocido,  eligiendo  para  el  ejemplo  la 
misma  locomotora,  si  por  sus  características  deducimos  que  la  loco¬ 
motora  no  podrá  alcanzar  normalmente  mayor  velocidad  que  la  de 
50  kms./hora,  haciendo  uso  de  la  (14),  primera  forma,  que  se  adapta 
a  las  condiciones,  tendremos; 

Esfuerzo  de  tracción  máximo,  70S5  kgs.  Este  valor  deberá  ocu¬ 
par  el  lugar  del  primer  factor  del  numerador,  del  que  es  valor  nu¬ 
mérico,  según  sabemos  por  la  fórmula  que  nos  resuelve  este  esfuer¬ 
zo  de  tracción,  hecha  ya  la  sustitución  de  p  por  0,75/*  como  implíci¬ 
tamente  admitimos.  Será; 

P  —  7985  X  —  =  1 10903  kgms. 

3.3 


1 10903 

75 


=  1479  HP., 


dividiendo  sencillamente  por  75  el  resultado  anterior,  según  vemos 
también  se  efectúa  en  la  fórmula  (14),  primera  forma. 

Propongamos  calcular  directamente  la  potencia  máxima  en  HP., 
de  la  locomotora  para  el  servicio  rápido  del  ferrocarril  C.  C.  A.,  va¬ 
liéndonos  del  número  máximo  de  giros  de  las  ruedas  motrices.  Ha¬ 
remos: 

p  «=  o,75p  ==  0.75  x  1 1.25  —  8,44  kgs-  P°r  «n-’í 
d  =  508  mm.  —  50,8  era.; 

I  =  661  mm.  *=  66,1  cm.; 

tt  «as  4; 

tomando  este  número  como  límite  máximo  del  de  giros  de  las  rue¬ 
das  ¡motrices  por  segundo,  que  conocemos,  110  debe  normalmente  ser 
excedido.  Será: 

J®=*=  0,00036  x  8,44  X  50,8  x  66,1  X  4  —  2073  HP. 

Comprobemos  el  resultado  por  medio  de  una  de  las  otras  fórmti- 

mulas  establecidas.  ■  ,  . 

El  diámetro  de  las  ruedas  motrices  en  esta  locomotora  es  de 
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1892  111111.  —  189,2  era.  ~  1,892  111.:  en  cada  íjiro  de  estas  ruedas,  la 
locomotora  avanzará  el  desarrollo  de  su  circunferencia,  esto  es: 
3,1416  X  1,892  —  5,9  111.  Si  tomamos  como  mayor  velocidad  la  que 
corresponde  a  los  4  giros  de  las  ruedas  motrices,  la  velocidad  máxi¬ 
ma  de  esta  locomotora  será  de  5,9  X  4  =  23,6  ni.  por  segundo. 

Aquí  tomamos  en  ni.  el  diámetro  cual  conviene  el  cálculo  que  es¬ 
tamos  efectuando. 

El  esfuerzo  máximo  de  tracción  tendrá  por  valor 


0,75  M'l 


11,25  x  50, s  X  50,8  X  66,1  _ 


=  6592  kgs. 


Multiplicando  este  resultado  por  la  velocidad,  tendremos  en  ki- 
lográmetros/seg.  la  potencia  de  la  locomotora  (fórmula  7),  que  será; 

P  —  6592  x  23,6  —  155671; 

y  dividiendo  por  75  éste,  la  potencia  en  HP.  (fórmula  8),  es; 


-  P 


155671 

75 


=  2074 


resultado  que  concuerda  con  el  anterior. 

La  velocidad  de  esta  locomotora  en  los  4  giros  por  segundo  de 
sus  ruedas  motrices,  será,  según  la  fórmula  (10); 

V—  3,6»  —  3,6  X  23,6  —  75  kms./liora. 

f  *  *  {'Continuará.) 

(De  ls  Reviita  Técnica  Ferroviaria. — Buenos  Aires.) 

- @ - 

c Hcuoróos  ó&í  Qeníro  ¿uranio  el  ir  i  mes  f re 

Se  dio  cuenta  del  fallecimiento  del  socio  honorario  D,  Ramón 
López  García,  maquinista  jefe  retirado,  y  de  los  socios  de  pensión 
fija,  maquinistas  mayores  de  primera  D.  Fulgencio  Varea  de  los 
Ríos  y  D.  Cristóbal  Guerrero  Ruiz,  ocurridos  en  San  Fernando.  ' 

El  Centro,  por  unanimidad,  acordó  hacer  coustar  -en  acta  el  Sen¬ 
timiento  producido  por  la  pérdida  de  estos  dignos  compañeros.  ' 

A  la  viuda  de  D.  Fulgencio  Varea  se  concedió  la  pensión  regla¬ 
mentaria. 

De  acuerdo  con  lo  preceptuado  en  el  vigente  Reglamento,  se 
concedió  el  pase  a  socio  de  pensión  fija  a  D.  Pedro  Arévalo  Santa¬ 
maría,  a  partir  de  la  fecha  de  i.°  de  Abril  del  corriente  año. 
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Por  haber  obtenido  el  retiro  del  servicio,  y  a  petición  propia,  se 
dio  de  baja  el  socio  D.  Manuel  Naves  Sarmiento  a  partir  de  la  fecha 
de  31  de  Marzo  del  corriente  año,  retirando  su  capital  con  el  des¬ 
cuento  reglamentario. 

En  8  de  Febrero  próximo  pasado  se  compraron  2.500  pesetas  no¬ 
minales  de  la  Deuda  del  4  por  100  interior  al  tipo  de  78*50  por  100. 

Y  con  fecha  28  del  mismo  mes,  se  vendieron  dos  títulos,  serie  A, 
uno  serie  H  y  uno  serie  G,  al  tipo  de  7S  por  ioo,  en  casa  de  don 
Juan  Dans,  para  auxilio  a  un  socio. 


NECROLOGIA 


Recibimos  la  triste  noticia  de  haber  fallecido  en  San  Fernando, 
en  31  de  Diciembre  último  y  en  14  de  Febrero,  respectivamente,  los 
maquinistas  oficiales  de  primera,  retirados,  D.  Cristóbal  Guerrero  y 
D.  Fulgencio  Varea,  apreciables  compañeros  y  consocios  nuestros, 
que  contaban  muy  meritorios  servicios  en  la  Armada,  en  la  que  sir¬ 
vieron  durante  largos  años  con  muy  buena  reputación  profesional. 

Acompañamos  a  sus  familias  en  el  justo  dolor  que  les  embarga 
por  tan  sensible  pérdida. 

También  se  recibió  en  este  Centro,  la  de  haber  dejado  de  existir 
en  la  misma  ciudad  en  14  de  Marzo  último,  el  antiguo  y  prestigioso 
maquinista  jeje  retirado,  D.  Ramón  López  García,  cuya  noticia  reci¬ 
bimos  con  marcada  pena  y  a  cuya  memoria  es  justo  dediquemos 
algunas  líneas- 

Había  sido  socio  fundador  de  nuestra  benéfica  asociación  y  entu¬ 
siasta  decidido  por  cuanto  con  ella  se  relacionaba,  tuvo  durante  va¬ 
rios  años  su  representación  en  aquel  Apostadero,  desempeñando  su 
cargo  allí  con  verdadero  cariño,  y  al  ser  baja  en  el  Cuerpo  por  retiro, 
lo  fué  también  como  socio  activo,  retirando  a  petición  propia  su  ca¬ 
pital  impuesto. 

El  Centro  directivo,  reconociendo  sus  méritos  y  servicios  como 
miembro  antiguo  de  la  Sociedad,  le  otorgó  el  título  de  socio  hono¬ 
rario,  modesta  distinción  que  ostentaba  con  orgullo  y  conservó  hasta 
su  muerte. 

Contaba  muy  largos  años  de  excelentes  servicios  en  la  Marina, 
mereciendo  justo  aprecio  de  todos  sus  jefes,  compañeros  y  subordi¬ 
nados.  *  < 

Descanse  en  paz  el  respetable  anciano  y  pidamos  a  Dios  para  su 
aprcciable  viuda  e  hijos  la  resignación  cristiana  tan  necesaria  para 
sobrellevar  tan  dolorosa  pérdida. 
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REALE S  OIR/DEIsriES 


Mes  de  Septiembre  1917 

30  de  Septiembre. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  pri¬ 
mera  D.  Juan  Carrero  Toitnil  desembarque  del  crucero  Extremadu¬ 
ra  y  pase  a  encardarse  de  la  machina  y  buques  desarmados  del  Ar¬ 
senal  de  Cartagena.  (D.  O.  número  221). 

30  de  ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  segunda 
D.  Rafael  Jiménez  Martínez,  embarque  en  el  crucero  Extremadura. 
(D.  O.  mim.  221). 

Mes  de  Octubre 

7  de  Octubre. — Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo 
paja  Ferrol  y  Cartagena,  al  primer  maquinista  D.  Nicolás  Marzoa 
López.  (D.  O.  núm.  226}. 

9  de  ídem. — Disponiendo  se  le  declare  abonable  a  efectos  de  re¬ 
tiro  por  entero  o  mitad,  la  campaña  de  Cuba  según  los  períodos  que 
se  consignan.  (D.  O.  uúm.  228). 

9  de  ídem. — Concediendo  acogerse  a  los  beneficios  del  nuevo  re¬ 
glamento  a  los  terceros  maquinistas  D.  Gabriel  Lecon  Sánchez,  don 
Antonio  Martínez  Oneto,  D.  Juan  López  Valella,  D.  Juan  Lamas 
Manzanera,  Fulgencio  Rodríguez  Izquierdo  y  Sebastián  Vicencio 
Sánchez.  (D.  O.  núm.  228). 

16  ídem. — Destinando  a  la  base  naval  de  Cartagena  al  primer 
maquinista  D.  Emilio  García  Manclior,  con  carácter  provisional. 
(D.  O.  núm.  238). 

18  de  ídem.— Desestimando  permuta  de  una  cruz  al  primer  ma¬ 
quinista  D.  Franco  Hernández  Segura.  (D.  O.  núm.  238). 

18  de  ídem.  Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo 
para  Ferrol  y  Santiago  al  tercer  maquinista  D.  Manuel  Rico  Rodrí¬ 
guez.  (D.  O.  núm.  238). 

20  deídem.  Concediendo  la  gratificación  anual  de  600  pesetas 

Maquinista  oficial  de  primera  D.  Robustiano  Vázquez  Vizoeo. 
(D.  O.  nuni.  239). 

20  de  ídem.  Concediendo  acogerse  a  los  beneficios  del  nuevo  re- 
glamento  al  tercer  maquinista  D.  Antonio  Martínez  Marín.  (Diario 
Oficial  num.  239). 

20  de  ídem.  Concediendo  acogerse  a  los  beneficios  del  nuévo 
reglamento  a  los  terceros  maquinistas  D.  Manuel  Alvarez  Vila  y 
D.  José  Zaragoza  Linares.  (D.  O.  uúm.  239). 

26  de  ídem.  Aprobando  la  comisión  de  servicio  desempeñada  en  . 
Cádiz  por  el  maquinista  oficial  de  primera  D.  Luis  Beira  Milán  y  de¬ 
clarar  indemnizable  la  misma.  (D.  O.  núin.  343).  , 
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26  de  ídem. — Concediendo  acogerse  a  los  beneficios  de!  nuevo  re¬ 
glamento  a  los  terceros  maquinistas  D.  Juan  J.  Caro  y  D.  Manuel 
Marrero  Roca  (D.  O.  núm.  243. 

29  de  ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  primera 
D.  Nazario  Ledo  pase  la  revista  administrativa  del  mes  de  Noviem¬ 
bre  en  la  situación  de  excedencia  forzosa  por  enfermo.  (D.  O.  nú¬ 
mero  245). 

29  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo 

fiara  Palma  de  Mallorca  al  tercer  maquinista  D.  José  Rodríguez. 
D.  O.  núm.  245). 

Mes  de  Noviembre 

9  de  Noviembre. — Desestimando  la  petición  de  abono  de  tiempo 
de  servicio  al  segundo  maquinista  D.  José  Manso  Díaz.  (D.  O.  nú¬ 
mero  253). 

14  de  ídem. — Disponiendo  que  el  primer  maquinista  retirado 
D.  Ricardo  Prat  y  Bolegan,  vuelva  al  servicio  activo  de  la  Armada 
con  el  nuevo  empleo  de  maquinista  mayor,  contándole  en  antigüe¬ 
dad  desde  i.*'  de  Enero  del  corriente  año.  (D.  O.  núm.  239}. 

21  de  ídem. — Disponiendo  que  el  segundo  maquinista  D.  Enri¬ 
que  Herrera  Manzano,  sea  pasaportado  para  el  Apostadero  de  Ferrol 
a  disposición  del  comandante  general  de  la  Fscuadra,  siendo  releva¬ 
do  por  el  tercer  maquinista  D.  Dionisio  Osuna  Albuiu.  (D.  O.  nu¬ 
mero  263). 

21  de  ídem. — Concediendo  la  excedencia  forzosa  por  enfermo  al 
tercer  maquinista  D.  Juan  López  Valella.  (D.  O.  núm.  263). 

34  de  ídem. — Ascendiendo  a  segundo  maquinista  al  tercero  don 
Antonio  Marutier  Rodríguez.  (D.  O.  núm.  267). 

27  de  ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  jle  primera 
clase  D.  Nazario  Ledo  y  Pérez  pase  la  revista  administrativa  del 
mes  de  Diciembre  en  la  situación  de  excedencia  forzosa  por  enfer¬ 
mo»  (D.  O.  núm.  268).  .  .  . 

27  de  ídem. — Desestimando  solicitud  del  primer  maquinista  don 
Gregorio  Santos  Pcreira  para  prestar  el  examen  de  reválida  en  el 
mes  de  Diciembre  del  año  actual  a  maquinista  oficial  de  segunda 
dase.  (D.  O.  núm.  269). 

24  de  ídem. — Concediendo  acogerse  a  los  beneficios  del  nuevo 
reglamento  del  Cuerpo  de  Contramaestres  al  tercer  maquinista  don 
José  Fernández  Martínez.  (D.  O.  núm.  269). 

Mes  de  Diciembre 

1.*  de  Diciembre.- — Disponiendo  continúe  en  vigor  la  real  orden 
de  *8  de  Junio  de  1909  (C.  L.  pag.  385)  que  concede  c!  dictado  de 
don  a  todos' los  maquinistas  de  la  Armada.  .  t 

S  de  ídem. — Disponiendo,  que  el  maquinista  oficial  de  segunda 
clase  D.  Juan  B,  Méndez  y  Maccíras,  embarque  en  el  crucero  Lar- 
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los  V  en  relevo  del  oficial  de  igual  empleo  D.  José  Garofano  Muñoz. 
(D.  O.  mim.  277). 

5  de  ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  segunda 
clase  D.  José  Garofano  Muñoz,  embarque  en  el  cañonero  llon?fnz  en 
relevo  del  oficial  de  igual  empleo  D.  Juan  B.  Méndez  Maceiras.  (Dia¬ 
rio  Oficial  núm.  277). 

5  de  ídem. — Destinando  al  Apostadero  de  Cartagena  al  maqui¬ 
nista  mayor  L.  Ricardo  Prats  y  Bolegan.  (D.  O.  núm.  277). 

5  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo  con 
todo  el  sueldo,  para  Ferrol,  al  primer  maquinista  D.  Santos  Hernán¬ 
dez  Celis  y  aprobar  el  anticipo  de  la  misma  por  el  comandante  ge¬ 
neral  del  Apostadero  de  Cartagena  con  fecha  24  del  mes  próximo 
pasado.  (D.  O.  núm.  277). 

7  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  prórroga  con  todo  el  suel¬ 
do  a  la  licencia  que  por  enfermo  disfruta  en  Ferrol  al  tercer  maqui¬ 
nista  D.  Manuel  Rico  Rodríguez.  (D.  O.  núm.  277). 

12  de  ídem. — Disponiendo  sean  reconocidos  para  su  ascenso  va¬ 
rios  segundos  y  terceros  maquinistas.  (D.  O.  núm.  280). 

13  de  ídem. — Concediendo  acogerse  a  los  beneficios  del  nuevo  re¬ 
glamento  a  los  terceros  maquinistas  D.  José  Aparicio  Sánchez  y  don 
Nanuel  Cuenca  Riobó.  (D.  O.  núm.  282). 

17  de  ídem. — Ascendiendo  a  segundo  maquinista  al  tercero  don 
Antonio  Raimundo  Martínez,  con  antigüedad  de  28  de  Noviembre 
del  corriente  año.  (D.  O.  núm.  2S5). 

18  de  ídem. — Concediendo  la  autorización  ’que  solicitaron  varios 
segundos  y  terceros  maquinistas  para  examinarse  para  primeros  y 
disponiendo  sean  pasaportados  para  el  Apostadero  de  Ferrol  oportu¬ 
namente.  (D.  O.  núm.  286). 

19  de  ídem. — Concediendo  acogerse-  a  los  beneficios  del  nuevo 
reglamento  a  los  terceros  maquinistas  D.  Pedro  Túnez  Rodríguez, 
D.  Manuel  Rico  Rodríguez  y  D.  Vicente  Tortosa  Climent  (D.  O.  nú¬ 
mero  287). 

28  de  ídem. — Dispone  sea  dado  de  baja  en  la  Armada  con  el  ha¬ 
ber  pasivo  de  154  pesetas  mensuales  al  segundo  maquinista  D.  Die¬ 
go  Campoy  Aragón.  (D.  O.  núm.  293). 

29  de  ídem. — Concediendo  tres  meses  de  licencia  con  todo  el  suel¬ 
do  por  enfermo,  para  Málaga  y  Granada,  al  maquinista  oficial  de 
primera  clase  D.  Francisco  Aspiazu  y  Paul,  destinado  en  las  máqui¬ 
nas  de  los  diques  del  Arsenal  de  Cartagena,  encargándose  interina¬ 
mente  del  cometido  de  este  maquinista  oficial  uno  de  los  maquinis¬ 
tas  mayores  destinados  en  el  referido  Apostadero.  (D.  O.  núm.  1). 

27  de  ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  primera 
D.  Nazario  Ledo  y  Pérez  pase  la  revista  administrativa  del  próxi¬ 
mo  mes  de  Enero  en  situación  de  excedencia  forzosa  por  enfermo. 
(D.  O.  núm.  i).  . 

3J  de  ídem. — Disponiendo  sea  dado  de  baja  en  la  Atinada  por 
cumplir  la  edad  reglamentaria,  el  maquinista  jefe  D.  Fulgencio  Ros 
Araujo.  (D.  O.  núm.  3).  • 
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3  de  Enero. — Concediendo  dos  meses  de  licencia  reglamentaria 
para  Cádiz  al  maquinista  oficial  de  primera  clase  D.  Gerardo  Regó 
Blanco.  (D.  O.  uúm.  5). 

3  de  ídem. — Disponiendo  que  las  vacantes  ocurridas  en  la  se¬ 
gunda  sección  del  Cuerpo  de  Maquinistas  que  se  han  reservado  para 
cubrirlas  qor  oposición  son  18  de  primeros  y  29  de  segundos.  (Dia¬ 
rio  Oficial  núm.  5). 

'  4  de  ídem. — Disponiendo  que  el  personal  de  terceros  maquinis¬ 

tas  sea  distribuido  en- los  Apostaderos  y  Escuadra.  (D.  O.  núm.  6). 

7  de  ídem.— Disponiendo  se  les  abone  el  tiempo  que  les  corres¬ 
ponde  por  los  servicios  prestados  en  la  campaña  de  la  Isla  de  Cuba 
al  primero  y  segundo  maquinistas  D.  Juan  Aguilar  García  y  D.  Ma¬ 
nuel  González  Romero.  (D.  O.  núm.  8). 

8  de  ídem. — Plabilitando  de  maquinista  oficial  de  segunda  clase 
al  primero  D.  Antonio  Vázquez  Monreal,  que  embarca  en  el  crucero 
Cario»  Fen  relevo  del  oficial  de  segunda  clase  D.  Juan  B.  Méndez  y 
Maceiras,  que  pasa  a  otro  destino.  (D.  O.  núm.  g(. 

8  de  ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  segunda 
clase  D.  Juan  B.  Méndez  y  Maceiras  embarque  en  el  contratorpede¬ 
ro  Osado.  (D.  O.  núm.  9). 

10  de  ídem. — Ascendiendo  a  sus  inmediatos  empleos  con  anti¬ 
güedad  de  8  del  corriente  mes,  al  maquinista  oficial  de  primera  cla¬ 
se  D.  Antonio  Pedrero  Beltrán  y  al  oficial  de  segunda  clase  don 
Eduardo  Montero  Vázquez.  (D.  O.  núm.  11). 

11  de  ídem. — Disponiendo  quede  sin  efecto  el  embarco  en  el 
Princesa  de  Asturias  del  maquinista  oficial  de  primera  clase  D.  Juan 
González  Lubián  por  haber  solicitado  el  retiro  del  servicio,  embar¬ 
cando  en  su  lugar  el  de  igual  empleo  D.  Antonio  Millán  Ferrer. 
(D.  O.  núm.  12). 

11  de  ídem. — Promoviendo  a  sus  inmediatos  empleos  con  anti¬ 
güedad  del  i."  del  corriente  mes,  a  los  segundos  y  terceros  maqui¬ 
nistas  que  a  continuación  se  relacionan:  Segundos,  D.  Joaquín  Ro¬ 
diles  Quintana,  D.  Antonio  Campoy  Romero;  terceros,  D.  Eduardo 
Soler  Martínez,  D.  Juan  Alonso  Mández,  D.  Ramón  Loureiro  López, 
D.  Valentín  Castro  Díaz,  D.  José  Mourelle  Gómez,  D.  Francisco 
Mier  Conejero  y  D.  Antonio  del  Río  Conejero.  (D.  O.  núm.  12). 

10  de  ídem. — Ascendiendo  a  maquinistas  mayores  a  los  primeros 
D.  Ramón  Valdomir  López,  D.  José  Díaz  Robles  y  Mayobre,  D.  Ri¬ 
cardo  Sanlés  y  Fontenla  y  D.  Santiago  Paradela  Mondéjar,  contán¬ 
dose  la  antigüedad  de  i.°  de  Enero  del  corriente  año.  (D.  O.  núm.  15). 

16  de  ídem.— Concediendo  dos  meses  de  prórroga  a  la  licencia 
que  por  enfermo  disfruta  con  todo  el  sueldo  al  tercer  maquinista 
D.  José  Rodríguez  Rey.  (D.  O.  núm.  16). 

,  17  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  licencia  reglamentaria 
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para  Ferrol  al  maquinista  oficial  de  segunda  clase  D.  Eduardo  Mon¬ 
tero  Vázquez.  (D.  O.  núm.  17). 

17  de  ídem.— Disponiendo  embarque  en  el  acorazado  Alfon¬ 
so  XI  ¡I  el  maquinista  oficial  de  segunda  clase  D.  Manuel  Prado  Re- 
gueiro,  en  relevo  de  D.  Eduardo  Montero  Vázquez,  que  ascendió  a 
maquinista  oficial  de  primera  clase.  (D.  O.  núm.  17). 

17  de  ídem. — Disponiendo  embarque  en  el  contratorpedero  Te¬ 
rror  el  maquinista  oficial  de  segunda  clase  D.  José  Forné,  en  relevo 
del  de  igual  empleo  D.  José  García  Jiménez.  (D.  O.  núm.  17). 

17  de  ídem. — Disponiendo  embarque  en  el  contratorpedero  Pro- 
scr/iitin  el  maquinista  oficial  de  segunda  clase  D.  Pedro  López  Zara¬ 
goza,  en  relevo  del  de  igual  empleo  D.  José  Forné  Ruiz.  (D.  O.  nú¬ 
mero  17). 

17  de  ídem. — Disponiendo  embarqueen  el  cañonero  Dona  María 
de  Molina  el  maquinista  oficial  de  segunda  clase  D.  José  García  Ji¬ 
ménez,  en  relevo  del  de  igual  empleo  D.  Pedro  López  Zaragoza. 
(D.  O.  núm.  17). 

21  de  ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista-jefe  D.  Manuel  Ña¬ 
ues  Saimiento  quede  para  eventualidades  en  el  Apostadero  de  Car¬ 
tagena  y  que  el  maquinista-jefe  D.  Antonio  Pedrero  Beltrán  pase 
destinado  a  la  Jefatura  de  Estado  Mayor  del  Apostadero  de  Carta¬ 
gena.  (D.  O.  núm.  20). 

21  de  ídem. — Promoviendo  a  su  inmediato  empleo  con  antigüe¬ 
dad  de  i.°  del  corriente  mes  al  primer  maquinista  D.  Juan  Manso  y 
Díaz.  (D.  O.  núm.  20). 

25  de  ídem.— Disponiendo  sean  destinados  los  maquinistas  ma¬ 
yores  a  los  Apostaderos  que  a  cada  uno  se  indica.  D.  Pedro  Pérez 
Nadal,  al  Apostadero  de  Cádiz;  D.  Ramón  Valdomir  López  y  don 
José  Díaz  Robles  y  Mayobre,  al  de  Ferrol,  y  D.  Ricardo  Sanies  y 
Fontenla  y  D.  Santiago  Paradela  Mondéjar,  al  de  Cartagena.  (Diario 
Oficial  núm.-2t). 

25  de  ídem. — Concediendo  la  excedencia  forzosa  por  enfermo, 
con  los  cuatro  quintos  del  sueldo,  al  primer  maquinista  D.  Nicolás 
Marzoa  López.  (D.  O.  núm.  21). 

25  de  ídem. — Desestimando  solicitud  del  primer  maquinista  don 
José  García  Niebla,  que  pedía  la  separación  del  servicio.  (Diario  Ofi¬ 
cial  núm.  21). 

26  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  prórroga  a  la  licencia 
que  por  enfermo  disfruta,  con  todo  el  sueldo,  al  primer  maquinista 
D.  Santos  Hernández  Cclis.'  (D.  O.  núm.  24). 

26  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo, 
con  todo  el  sueldo,  para  Ferrol,  al  tercer  maquinista  D.  juan  Gabei- 
ras  López.  (D.  O.  núm.  24). 

30  de  ídem. — Disponiendo  embarque  en  el  crucero  Cataluña  el 
maquinista  oficial  de  segunda  clase  D.  Juan  Manso  Díaz. 

30  de  ídem.— Autorizando  para  pasar  la  revista  administrativa 
del  próximo  mes  de  Febrero,  cu  la  Corte,  al  prijncr  maquinista  don 
José  Tornell  Alvarcz.  (D.  O.  núm.  27). 
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Cuenta  Je  ingresos  y  gastos  ocurridos  durante  el  primer  trimestre  del  año  actual 


Capital 
A  imponer, 


Fondo 

de  perndonra, 


Suma  anterior 


Fondo 

de  pensione*, 


Fondo 
para  gasto* 


Capital 
á  imponer, 


I  Utilidades  de  un  auxilio. 

'  Repartidores . 

i  Uua  caja  de  sobres.  . . 


TOTAL 


Suma 


Ingresos 

Gastos.. 

Diferencia 


SIO‘06 
78 ‘20 


Existencia  en  /.°  tic  Enero. . 
Existencia  para  i."  de  Abril 


Suma . 


Capital  que  posee  la  Sociedad  en  el  día  de  la  lecha 


3.375‘69 


391*70 


6.194*75 


En  efectivo . . . . . 

Diferencia  entre  lo  auxilios  facilitados  y  las  cantidades  devueltas  (f) . 

En  títulos  do  la  Deuda  interior . '. . 

.  Depositado  en  la  Sucursal  del  Banco  de  España  en  la  Coruña. 

inclusión  del  fondo  do  ponsiones  y  ol  do 


Por  119  pensiones  á  viudas  y  huérfanos  do  socios 

fallecidos. . . . . . 

Por  auxilios  facilitados  d  varios  socios. . . 

Por  consumo  do  enorgia  oléctrica,  durante  los  ino¬ 
ses  do  Diciembre,  Enero  y  Febrero  últimos. . . 

Por  impresión  dol  Boletín  número  162 . 

Por  ol  alquiler  trimestral,  do  la  Casa-Sociedad. . . 
Por  ol  sueldo  trimestral,  al  Conserjo. . . . 


6.411*83 


1  En  títulos  do  la  Deuda  interior  con 

■  gastos . 

En  efectivo . . 


32*34 

142*80 

135*00 

120*00 


32*34 

142*80 

135*00 

120*00 


El  Ferrol,  31  do  Marzo  do  1918, 


(Gratificación  trimestral  ul  cartero  y  vigilante 

nocturno . 

En  gastos  do  Secretaria . . . * . . . . 

En  idom  do  Contaduría . 

Por  recibo  de  correspondencia . 

Por  compra  do  2.500  pesetas  nominales . 

Impresos  para  nóminas.... . .*, . 

Sellos  do  franqueo . . . 

Ingreso  indebido  en  ol  anterior  trimestre . 

.  ,  *  ’  *.*  *  *  ’ 

Suma  y  sigue  *  »  »  *.•  »  » 

•  •  .  •  "  •  _  ’iH  ;<  1  •  i  i.  -  ' 


£1  Contador, 

ENRIQUE  LAPIQUE 


El  Presidente, 

FRANCISCO  GOMEZ 


8*00 
10*00 
7*00 
6*60 
1.965*00 
10*00 
1*80 
‘  43*00 


10*00 

1*80 

43*00 


2.665*00 


511*54 1  6.411*83  I  9.638*37 
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